ttgart21 / Filderabschnitt PFA 1.3k
aubahn-Anbindung“+ Station 3. Gleis

ICHERHEITSMANGEL
BRAND- u. KATASTROPHENFALL

rt / Dipl.Ing. Hans Heydemann / Stuttgart 26. Apri



Zugbrande sind keine Seltenhelt'

Berlin-Bellevue 19.10.2019
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BRANDEREIGNISSE BEI DER DB

» Lt. DB-Statistik 64 Brandfalle jahrlich im Reisezug-Verkehr;
d.h. im statistischen Mittel alle 6 Tage ein Zugbrand bei der DB!

» Uber 77 Zugbrande im Tunnel in Deutschland [seit 1971],
d.h. alle 7,8 Monate, bisher mehr als 118 Verletzte.

» Uber 184 schwere Zugbrande in Tunneln weltweit,
1.489 Tote und mehr als 5.900 Verletzte.

» Stuttgarter S-Bahn-Tunnel: in vier Jahren mind. 5 Brandfalle!

» Streckenlange DB: 34.000 km; davon Tunnel ~500 km = 1,5 %;
far Stuttgart21 + NBS sollen 126 km Tunnel neu gebaut werden!

» Gesamtes TGV-Netz in Frankreich hat nur 43 km Tunnel.

Tunnel sind 1im Brandfall nicht sicher!

. -~ 3
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|CE- Brand 12.10.2018 belr Montabaur

56 Sek. vor nachstem Tunnel

500 Reisende — 5 Verletzte
Evakuierungszeit 45 Min.

Ingenieure22
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Berlln Ostbahnhof 26.7.2011

Zugverkehr war stundenlang unterbrochen. Wegen starker Rauchentwicklung
6
mulSte der Bahnhof vollstandig geraumt und gesperrt werden. LNV '
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DB| NETZE

Evakuierung eines Zuges im Tunnel

—

"\

Sichere Rohre #,ﬁt ﬁ 100 ger_s_ /A_Am
1 1‘ ~ Max. 250 m

( s Min. far 600 Pers®

Max. 250 m i) " ‘

S — : -~

l . R | LR St T AR
m‘/‘# L

“—Lff"‘w-l oy’

SN LT 1757 pors, P |]

vorgelegt von der DB PSU in der Sitzung des ,AK Brandschutzes” am 22.1.2014
als ,Evakuierungsnachweis” aus Zug im Tunnel => 2 Min.+ 3 Min.+ 6 Min. = 11 Min.
Die von der DB PSU behauptete Evakuierungssimulation liegt bis heute nicht vor!
Tauschung der Branddirektion und des Regierungsprasidiums Stgt./ Abtlg.Brand-

u. Katastrophenschutz als , Trager offentlicher Belange®
Ingenieure22
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Raumzeit aus Doppelstock-Zug im Tunnel

ERMITTLUNG nach BOStrab bzw. NFPA 130

n. Regelwerk zu erwarten

» T01: Zeit Brandbeginn bis Branderkennung (Vorbrandzeit) ==
» T02: Brandmelden, Aufforderung Zug verlassen, Reaktionszeit =>

» TF: Raumzeit: 7 Doppelstockwagen je 250 Pers. = 1.754 Pers.
Engstelle Ausstieg auf Gleisebene 15 Pers./Min.je Tur ==

» T1: langste Strecke 480 m bis Rettungsstollen
mittl. Gehgeschwindigkeit: 1,0 m/s bzw. 0,64 m/s =>

» S1: Schleusenzeit vor 1. Schleusentlr, Durchlalfahigkeit:160 Pers./Min.
S1=1.750:160 = 10,9 Min.

» W1: Wartezeit vor 1. Schleusentir: s1-11 = 10,9 Min.- 8,0 Min.=>
» T3: Gehstrecke 15 m durch Rettungsstollen =>

»S2: Schleusenzeit 2. Schleusentir =>

» T4: Behinderung an Schleusentlr durch Rickstau vor 2.R6hre =>

» Gesamt-Raumzeit:

Ingenieure22

2,0 Min. 6,0 Min.
2,0 Min. 2,0 Min.
8,3 Min. 8,3 Min.
8,0 Min. 12,5 Min.
2,9 Min. 0,0 Min.
0,3 Min. 0,5 Min.
0,1 Min. 0,1 Min.
2.0 Min. 2.0 Min.
25,6 Min. 31,4 Min.

LNV @



Raumung aus Zug im Tunnel - ohne Brand!

Tunnel-Regelquerschnitt 9,40 m? »Y
S21-Tunnel 8,10 m? viel enger, d
Tunnel-Querschnitt 27% kleiner |
Fluchtweg viel schmaler!

Schnellere Verrauchung




Tatsachliche Raumdauer bel Zugstorungen

» 19.2.2017 Hamburg HBF: 15.000 V-Oberleitung stiirzt auf ICE / 430 ICE-Fahrgéste
saflen liber Stunden im Zug fest / Erdung erst nach 1 72 Stunden erfolgt. Gegen 23.30
Uhr hatten alle Fahrgaste den Zug verlassen — fast fiinf Stunden nach der Panne!
Bericht: NDR.de u. t-online 20.2.2017

» 7.12.2016 bei Erlangen: Baukran reilt Oberleitung ab / 300 Reisende eines RE nach
2 Stunden Uber prov. Holzstege evakuiert. Bericht: ,Feuerwehr” 7.12.2016

» 25.3.2016 Tunnel bei Jihnde/ LK Gottingen: Oberleitungsstorung / 700 ICE-Reisende
stecken 4 Stunden im Tunnel fest. ,,Es war eine besondere Situation, weil der Zug
ausgerechnet in einem Tunnel stecken geblieben war”, so die Bahnsprecherin.
Bericht: NDR.de 25.3.2016

» 19.8.2015 Dortmund Ostberger Tunnel: Oberleitungsschaden / 200 ICE-Fahrgaste
sitzen 3 Stunden im Dunkel im Tunnel fest. Bericht: WAZ 19.8.2015

» 24.8.2015 Bochum - Dortmund: ICE nach Bremsstorung liegengeblieben / 400
Fahrgaste nach 2 Stunden evakuiert. Bericht: WAZ 24.8.2015

Ingenieure2?2 LNV B 10
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Tatsachliche Raumdauer bel Zugstorungen

24.8.2015 Schwerte-Iserlohn/ Ruhrbriicke Wandhofen: Ausfall Triebwagen Regionalzug
62 Fahrgaste 4 Stunden in Bahn gefangen. Bericht: Ruhr-Nachrichten 24.8.2015

18.2.2015 Stuttgart: Oberleitung gerissen /900 Fahrgaste sitzen im S-Bahn-Tunnel Gber
2 Stunden fest. Bericht: STN u. STZ v. 18.2.2014.

2.4.2013 Niederhausener Tunnel bei ldstein: ICE-Panne im Tunnel / 400 Passagiere
mulsten 4 Stunden unter katastrophalen Bedingungen im Zug ausharren.
Bericht: Spiegel.online 2.4.2013

29.9.2012 Stuttgart Hbf Entgleisungsunfall mit Abrif8 Oberleitung; Zug stand unter
Hochspannung, so daR niemand den Zug verlassen konnte, bis nach 90 Minuten
endlich die Oberleitung spannungsfrei geschaltet war. Bericht STZ v. 29.9.2012 ,,Zug
am Hbf entgleist / Rettungskrafte im GrofReinsatz“

12.7.2012 Melsungen / Wilsbergtunnel: ICE steckt mit Bremsproblemen im Tunnel fest
400 Fahrgaste nach 1 7 Stunden evakuiert. Bericht: hr.online 12.7.2012

22.8.2010 Tunnel bei Vaihingen/Enz: ICE bleibt im Tunnel stecken / 420 Fahrgaste
mulSten 3 Stunden ohne Klimaanlage ausharren; vier Fahrgaste wegen Kreislauf-
problemen arztlich behandelt; einer mulSte ins Krankenhaus gebracht werden.
Bericht: STERN.de 22.8.2010

Ingenieure22 LNV D L



16.10.2016 GrolSubung ICE-Tunnel bei Stammham: 50 Reisende + 300 Rettungskrafte
Donaukurier v. 16.10.16: ,,Es dauerte gut zwei Stunden, bis die Retter alle ,Verletzten
erstversorgt und aus dem Zug geschafft haben” - 2 Stunden fiir 50 Reisende!

2.11.2015 Einsatztbung im Freudensteintunnel bei Mihlacker: 50 Reisende + 300
Rettungskrafte im Einsatz; Muhlacker Tagblatt v. 2.11.15 berichtete: , Teilnehmer
atmeten zuviel Abgase ein; 2 Personen ins Krankenhaus, 2 Statistinnen tUberanstrengt
und &rztlich versorgt; Ubung um 3.40 Uhr vorzeitig abgebrochen.”

24.10.2015 Brandschutziubung im Finnetunnel Erfurt-Halle: 250 Feuerwehrleute und
Rettungskrifte im Einsatz, MDR-Nachrichten v. 24.10.15: ,Ubung dauert linger als
geplant / Abstimmungsprobleme”

18.5.2014 Notfallibung im Tunnel bei Gottingen: : 170 Reisende + 700 Rettungskrafte
Suddeutsche Zeitung v. 18.5.14 : ,Tunnellibung zeigt Probleme bei ICE-Unfallen auf”

17.11.2012 Rettungstibung i. Katzenberg-Tunnel: 350 Reisende + 350 Rettungskrafte
Badische Zeitung v. 18.11.12: ,, Eine Stunde und 15 Minuten dauerte es, bis der Zug
geraumt und alle 350 Fahrgaste nach draulSen beférdert wahren. Ein Fahrgast erlitt
Herzanfall, mit Heli in eine Klinik gebracht. ..Fehlende Entrauchung bemangelt.”

7.9.2011 Notfall-Ubung im BER-Flughafentunnel: 300 Statisten + 100 Rettungskrifte
Markische Allgemeine: ,Ubung abgebrochen / Retter zu Statisten degradiert — Es
dauerte eine Stunde, bis die Retter zu den ,Verletzten” vorgedrungen waren. Vier

Statisten hatten Kreislaufprobleme oder Herzrhythmusstorungen erlitten.” o
Ingenieure22 L W 12



MARKISCHE ALLGEMEINE ZEITUNG 7.9.2011:
Pannen bei NotfalllUbung in Tunnel unter dem
Schonefelder Flughafen von DB verschwiegen
Gut gelaufen, heildt es in der Bahn-Pressestelle. ,, Die Koordination

und Zusammenarbeit zwischen den Einsatzkraften hat
funktioniert.”

Stimmt nicht, sagen Feuerwehrleute. Die Rettungswege in der
rund drei Kilometer langen Réhre waren zu eng, die
Wasserreservoire ein Witz.

Sollte es zu einem Unfall oder Anschlag im Tunnel kommen,
hatten Menschen kaum Uberlebenschancen.

Die Notfallibung sei ein , Riesendesaster” gewesen und , musste
abgebrochen werden”.

Ingenieure22 Lnv »



Rettungsiubung im ICE-Tunnel
i s o

(

'/Ver hat die Leiter zung ’ J o/
- |
P '

Aussteigen dabei?

o
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Ausstelgen aus Zug auf freler Strecke

Q)

So konnte der 33-jahrige Essener den Passagieren eine Tur 6ffnen. Danach bekampfte er den Brand
mit einem Feuerloscher und offnete den Fahrgasten im zweiten Teil des Zuges eine Tur. A
L s



Ausstelgen aus Zug auf freler Strecke |




ORI | CE-Brand. 1210.2018 bei Montabaur



Brandversuch eines
Reisezugwagens im
Brunsberg-Tunnel /
Schweden 2012
Brandlast 42,6 GJ
Vollbrand 7 Minuten

nach Zindung!
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Bei einem schweren
Brandereignis haben die
Fluchtenden keine

Chance zu entkommen! ! )
Tunnel sind im Brandfall | s I/ '

eine Todesfalle! Y
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Verrauchungszeit Fluchtwege im Tunnel

» Querschnittsflache obereTunnelhalfte bis 1,70 m Uber
Gehflache = 30,5 m?

» Oberer Tunnelraum auf 2 x 500 m Lange (beidseitige Rauch-
Ausbreitung) Vi= 2 x 500 m x 30,5 m? = 30.500 m3

» Verrauchungsrate bei 25 MW: in 8 Min. von 0 auf 70 m3/s

ansteigend, danach gleichbleibend 70 m3/s (gild 1/10 s. 53
,Brandschutz OPNV*)

» Rauchfreisetzung wahrend der ersten 8 Minuten: 16.800 m3

» Kritische Verrauchungzeit der Rettungswege:
Zp = Zp + 2, = 8 Min. + (30.500 — 16.800)m3/(70*60)m3/Min.
= 8 Min. + 3,3 Min. = (11,3 Min.!|

Ingenieure22
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[Un-]Sicherhelt im Tunnel

» Bleibt in Brand geratener Zug im Tunnel liegen, sollen sich die
Reisenden in andere Tunnelrdhre retten. Fluchtweg 500 m!

» S21-Zulauftunnel mit 27% geringerem Querschnitt
gegeniber Regel-Tunnel (8,10 m? gegeniber 9,40 m?);
=> erschwert die Flucht, erhoht Verrauchungsgefahr.

» Raumen eines Zuges im Tunnel dauert bis zu 33 Minuten!
» Verrauchung 500 m Fluchtweg innerhalb von 11 Minuten!

» Der Rauch wird die Fluchtenden uberrollen; die meisten
werden im Rauch ersticken!

Bei einem schweren Brand im Tunnel wird es hunderte
Tote und Verletzte geben!

» Forderung: - Einfligen zusatzl. Rettungsstollen alle 125 m!
- Anheben der Fluchtwege auf Bahnsteighohe

Ingenieure22 Lny B 2L



Gotthard-Basis-Tunnel: Fluchtwege auf Bahnsteighthe

Ingenieure22



,Brand- und Katastrophenschutzkonzept”
aus ,,Erlauterungsbericht” Anlage 10.1.2 PFA 1.3b Station 3. Gleis v. 26.4.2018

* 4.4.1 ,Rettungswegefiihrung“

Es wird bis zum Erreichen der sicheren Treppenrdume auf dem Bahnsteig eine Fluchtwegldnge
von maximal 36,60 m nicht liberschritten. => Fluchtweglangen z.T. iiber 40 m!

Nach Verlassen des Bahnsteigs miissen die Personen ca. 11,00 m Héhenunterschied innerhalb
der notwendigen Treppenrdume liberwinden. => 11 m = 4 Stockwerke; eine Zumutung!

* 4.4.3, Evakuierungs-Nachweis“

Die maximale Evakuierungszeit fiir die Bahnsteigebene der Station 3. Gleis ergibt sich dabei
mit 8,5 Minuten. => Aussteigen aus Zug nicht berucksichtigt; Riickstau vor den Treppen!

Die Zeit fiir die Evakuierung der letzten Person ins Freie ergibt sich zu 14,5 Minuten. => Stau?

* 4.4.4,,Nachweis der Rauchfreihaltung”

Der Nachweis einer raucharmen Schicht von mindestens 2,5 m Héhe liber dem Bahnsteig
wdhrend der Selbstrettungsphase von 11,5 Minuten nach Brandbeginn zuziiglich eine Minute
Sicherheitszuschlag .. wurde fiir die Bahnsteigebene gefiihrt. => Nachweis fehlerhaft!

* 4.4.6 ,Ergebnis”

Die geplante maschinelle Entrauchung, die in Abhédngigkeit vom Brandort liber Entrauchungs-
Abschnitte mit jeweils 8 — 9 Entrauchungsklappen symmetrisch erfolgt, wird mit einer
Gesamtkapazitéit von 1.200.000 m?3/h realisiert. => fehlerhaft, nicht umsetzbar!

Ingenieure22 LNV » 23



Raumung Bahnsteig 3. Gleis im Brandfall

» Zugrundegelegte Personenzahl: Doppelstock-Zug 1.757 Pers.
zuzgl. 527 Wartende => Gesamt: 2.284 Personen

» Mobilitdtseingeschrankte Personen bleiben im Treppen-Vorraum.

» Verwendetes Simulationsprogramm ,EXODUS" hierfur ungeeignet,
kann u.a. keine Personendichten ermitteln.
Bel Stau ab 6 Pers./m2 Panikverhalten, Verletzungsgefahr!

» Aussteigen aus Zug nicht bertcksichtigt; verfalscht Ergebnis
» Mitfihren von Gepéack nicht berlcksichtigt; verzdgert Vorgang

» Gleichmaldige Personen-Verteilung auf Bahnsteig bei Beginn
der Evakuierung wirklichkeitsfremd; verfalscht Simulation!

» Die mit Treppenmodus ,Stair pack" ermittelten Zeiten betragen nur
etwa 2/3 gegeniiber denen mit ,,Stair edge,,; verfalscht Ergebnis.

» Eigene Simulation ergibt 20 Minuten Raumzeit fir Bahnsteig

anstatt 8,5 Min. wie im Brandschutzkonzept angegeben!
Ingenieure22 LNy B 24



RAUMUNG AUS BRENNENDEM ZUG

Station 3. Gleis / Doppelstock-Zug 1.757 Pers. + 527 Wartende
Gesamt-Personenzahl: 2.284

Bild 1: zur Min. ,0° Raumungsbeginn; 527 Wartende auf Bahnsteig

PFA 1.3b - STATION 3. GLEIS

Bild 2: nach 5 Min. Raumung in vollem Gange, Stau vor den Ausgéangen

PFA 1.3b - STATION 3. GLEIS

Y
Ingenieure22 LNV ' 25



RAUMUNG AUS BRENNENDEM ZUG

Station 3. Gleis / Doppelstock-Zug 1.757 Pers. + 527 Wartende
Gesamt-Personenzahl: 2.284

Bild 3: nach 8,5 Min. noch etwa 1.000 Personen auf dem Bahnsteig;

passiszzszes: S

Ingenieure22




Verrauchung Bahnsteigbereich Station 3.Gleis

» Brandsimulation: Reisewagen; ab 3. Min. nach Brandbeginn;
Brandlast ansteigend von 2,5 MW bis 53 MW nach 25 Minuten.
Rauchentwicklung dabel ansteigend von 0 auf 150 m3/s.
Raucharme Schicht 2,5 m Uber 12,5 Min. Raumzeit.

» Kritik: - Zeit ab Brandbeginn? => Anhalteweg vor Tunnel nicht
berucksichtigt => 3,5 Min.; Anstieg Brandlast viel schneller.

- Ubergreifen Brand auf weitere Wagen nicht betrachtet

- Optische Dichte 0,13 m-1 entspr.10 m Sichtweite unzumutbar!
Verlust der Orientierung, Auslosen von Angst und Panik!

- Toxische Brandgase CO, HCN, HCL, SO, u.a. unberucksichtigt;
damit Inkaufnahme von Gesundheitsgefahrdungen!

- Einmischen von Rauch in Atemluft der Fluchtwege unberucksichtigt!

- Zeitverzogerung Entrauchung ~ 3 - 4 Min. nicht bertcksichtigt!

» Folgerung: Fluchtwege verrauchen schneller als Raumung!

Brandsimulation fehlerhaft, liefert falsche Ergebnisse!
Ingenieure22 LNV B 27




HAMBURG 26.10.2014

verrauchte S-Bahn-Haltestelle
Sichtwelte ~100 m

Bel S21: zulassige Rauchdichte 10mal
Sichtweite dann nur 10 m!




Gleiches Bild — starker verraucht '.
Optische Dichte 0,13 m-1
Sichtweite auf ~ 10 m verringert!

\ Tur1,6 m

5m

10 m \
Tir1,6 m




Entrauchungskonzept ,,Station 3. Gleis

Erlauterungsbericht Abschn. 4.4.5
Entrauchung Bahnsteigrohren mittels maschineller Absaug-Anlage;

Gesamt-Absaugleistung It. BSK: 1.200.000 m3/Std = 333 m?s.

Absaug-Sammelkanal oberhalb Bahnsteig, unterteilt in sechs baulich
voneinander getrennte Absaug-Abschnitte mit jeweils 2 Axial-
Sauggeblasen, Absaugleistung 200.000 m?/Std. = 55,5 m3/s je Abschnitt

Absaugung Uber Entrauchungsklappen iber Bahnsteig, jeweils ~3,8 m?

Brandortabhangig 6ffnen jeweils 8 — 9 Klappen, um den Rauch am
Brandort zu erfassen. Die zu 6ffnenden 8 — 9 Entrauchungsklappen
beschrankt auf zwei Entrauchungsabschnitte; Absaugleistung nur 2/6 =
400.000 m3/Std., erheblich geringer als in der Simulation dargestellt!

Vorgegebene Rauch-Absaugung 1.200.000 m3/Std nicht zu erreichen;
Simulations-Ergebnisse falsch, Brandschutzkonzept fehlerhaft.

Mangel nicht behebbar durch bloRes Weglassen der baulichen
Unterteilung des Entrauchungskanals; Querschnitt 8,0 m? viel zu klein,
min. 24 m? erforderlich; dafiuir reichen die Platzverhaltnisse nicht aus.

Brandschutzkonzept nicht umsetzbar - Neuplanung erforderlich!
Ingenieure22 T2 A
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GAUBAHN-HALTESTELLE 3. GLEIS PFA1.3b

Zwischenebene Entrauchungsanlagen Ausschnitt aus DB-Plan 7.3.3 28] (B8 Nerze
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< - | Ventilator
1= 1
— A
e ca. 710 i ca. 10.35 £ ca. 590 ‘ TN co. 125 N co. .25 g co 600 ‘ -
| | |
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GAUBAHN-HALTESTELLE 3. GLEIS PFA1.3b

Zwischenebene Entrauchungsanlagen Ausschnitt aus DB-Plan 7.3.3 28| [DB) NeTze

Ingenieure22

-if]'_ | co. 42.36 / ‘ﬁ' ]\
dy cg. 710 i ca. 10.35 L 1d co. 5.90 ‘ Lk ca. 1517 | / ca. 15.78 ) d ca. 5.40
1 f LI 11
| {
| ) [ T30-RS J{7
o F30-A x|
K e = = = Zi: e ; T30-RS gt Aufzugsmachinenraum ‘
- R = - T30 AuTzugsmachine == Il
2 2 NS (Entrouchmqskamm \/ Fa0-A 2| [MAdfug I
. bt o —qhieienn 2y T— N
o ] T3 T Thgo-A = CrF - TTTT] — T = I
< = ; Entrauchungs— =& I
g — — T (| zentrale |l - :' " I
: 3 . Schaltschrinke <& 2 == i
Schaltschrinke, — —J \'r \ o Jﬂ ) 'W;LL . =
-y TSCA T30-RS JIJ—?C 'T"] RS Fa0—A ‘ = [l—{/j T30-RS,/ F90- T30-RS FG0-A
< z L - B
P Ed
ecken— D’E,'Cken | Frterneh El = W &
nbranshiase_ 2 = n- ecken— |12
-— srehbruch||Aurekbruch ; =t - —+ = == +H
] u .SI% ‘\ g /r‘f g ) Jdurchbruchl| {{Hurchbruch
- | ; ﬁ deaunqg_zent ale | Entrquchungszentrat “
- § z 105 - S jlldnmpf_rlr \L I P 1344
= | n _.. - ¥ Scha ampfer: ™
S : B " 7 — o - _— T
¢ H ' le | ‘ g = 5
Ly g - g : g
L - Ventilatgr : s
L 30-RS | =
BN p
Wy ca. 7.10 Wy cg. 10.35 i, co. 5.90 ‘ i co. 7.25 Wy ca. 7.25 N
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GAUBAHN-HALTESTELLE 3. GLEIS PFA 1.3b

Langsschnitt 1 - 1 ,,Entrauchungskanal® Ausschnitt aus DB-Plan 7.3.5 23| [0B) Nerze

bL ﬂ -i'ti  ,f.. | b

1'\ a_b ca. 1410 i 1 f 17 1]\“ 1 2 + cil, 6 1I1 IS AT N =T s Y 2L [ |

| | Entrauchungskamin 1/11 | | a
: | E | i ‘ Entrauchungszertrae | I Enfrauclangszerivale I A Entrauchungszentrale |l o %lr ' 1 ' i
| | L \I 11111 i
| Entrauchngskanal AbschnI bl Trennwand—(—%{ | e Entrauchungskanal Abschn TI -~ }
SEoatel 4 [ Ses T ' ’k ] Trennwand/ Y
;‘*”“:_“Lifxmﬁ' Hk?ﬁl’f', | S - mu_nf;__'LMmem T, m_mle;"m_ffL; hnsteg _n.m R

Planungsméngel: Ges.-Absaugleistung It. BSK: 1.200.000 m3/Std = 333 m3/s
- kein Regenschutz Absaugleistung je Abschnitt: 200.000 m3/Std = 55,5 m3/s

- MindungshoOhe zu niedrig  Absaugleistung erreichbar:2/6 = 400.000 m3/Std = 111 m3/s
- Schachtkopf 0. Rauchabzug erforderlicher Kanalquerschnitt: 24 m2 nicht machbar!

Brandschutzkonzept nicht umsetzbar / Neuplanung erforderlich!
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Entrauchungskonzept Station 3. Glels

Schema Entrauchungskanal Flughafen-Bhf / Station 3. Glels
Planungsstand: 6 getrennte Absauganlagen

Anlagengruppe West Anlagengruppe Mitte Anlagengruppe Ost

> 200.000 m¥h
200.000 m3/h
200.000 m3/h
200.000 m3/h
2000.000 mé/h

=

=

o

o

o ) )
o

o

(Q\

|

Wmax 6,95 M/S  Wmax 6,95 m/s Wmax 6,95 m/si ‘ i ‘Wmax 6,95 m/S  Wmax 6,95 m/si ‘ i ‘ Wmax 6,95 m/s

ITAbschn.l Abschn. IIIJ Abschn. 11 Abschn. IV || Abschn. VV || Abschn. VI

rorrrone

4 x 50_600 m3h 4 x 50_(;00 m3h  Gesamt-Absaugleistung: 6 x 200.000 m3/h = 1.200.000 m3/h

=200.000 m3h =200.000 m¥h  Absaugleistung je Kanal-Abschnitt = 200.000 m3/h
Kanalquerschnitt 8,0 m2; Stromungsgeschwindigkeit Wmax = 6,95 m/s
Klappenflache 3,8 m?; Anstromungsgeschwindigkeit wa = 3,65 m/s

wie Abschn. | wie Abschn. | wie Abschn. | wie Abschn. |
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Entrauchungskonzept Station 3. Glels

Belastungsschema Entrauchungskanal Flughafen-Bhf / Station 3. Gleis
DB-Planung: Einzel-Absaugkanale, baulich voneinander getrennt

Anlagengruppe West Anlagengruppe Mitte Anlagengruppe Ost
O O O O
< < 22 2
T E g g8
o o M m M M
S o c c c c
S QS - = = e
o o c o
o o o O o O
« N == ==
| Abschn. Ild! Abschn. IV || Abschnitt V “ Abschnitt VI
Rauchklappen Abschn. 111 - VI geschlossen!
)\
Y Y _ .
4 x 50.000 m3/h 4 x 50.000 m3/h erreichbar nur 400.000 m3/h = 1/3 der erforderlichen
=200.000 m¥h  _=200.000 m3h Gesamt-Absaugleistung: 1.200.000 m3/h!
- Brandschutzkonzept nicht umsetzbar
T AT T Y - Neuplanung erforderlich!

-~
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Entrauchungskonzept Station 3. Glels

Belastungsschema Entrauchungskanal Flughafen-Bhf / Station 3. Gleis
Planédnderung: Trennwéande Absaugkanal entfernt => keine Losung!

& .
Anlagengruppe West §> 5, Anlagengruppe Mitte Anlagengruppe Ost

< £ o ¢ s £ S
= £ 203 £ £ £ E
S S &3 S 3 S 3
S S 29 S S S S
o O S o O o O
S S £ 5 © O © O
~ N E¥ N N N N

2 T

:8 8

O s

13.8 m/s 29.6 m/s 13.8 m/s

Luftgeschwindigkeit 30 m/s = 108 km/Std. nicht machbar
geford. Absaugleistung: 1.200.000 m?/h nicht erreichbar,
Kanalquerschnitt 8,0 m? viel zu gering;

erforderlich: 24 m2 => dafiir kein Platz vorhand.!

- Brandschutzkonzept nicht umsetzbar

- Neuplanung Station 3. Gleis erforderlich!

\ J |

Y |
4 x 150.000 m3/h 4 x 150.000 m3/h
= 600.000 m3/h = 600.000 m3/h
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ZUSAMMENFASSUNG + ANTRAG

Das vorliegende Rettungs- und Brandschutz-
Konzept fur den PFA 1.3b ist fehlerhatft,

unzureichend und fur die Station ,,3. Gle1s*
nicht umsetzbar.

Es ist eine Neuplanung erforderlich.

Die Planfeststellung fur den PFA 1.3b ist
deshalb zu versagen.
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DB-Brandkurve 2005

RN
(&)

ootoﬁé\—

=== Dortmund (Stadtbahn/light rail)
| == KOIn, Disseldorf (Stadtbahnen) /|

-
o

Energiefreisetzungsrate /

., energy release rate [MW]
N
o

I Cologne, Dusseldorf (light rail)
- g ' < —ir— DB-Bemess_ungsbrand /
» DB design fire ]
/58 | == Wien (U-Bahn) / Vienna (metro) |
'\ 0 ———— — , : , L
o 0 563 107 15 20 25 30 35 40 45
s -

Branddauer / duration of fire [min]

3ild 8/1: Aus den EUREKA-Versuchen abgeleitete Energiefreisetzungsraten fur Schienen-
ahrzeuge (Beispiele) [6a/9, 6a/10, 7a/1 7b/44, 7¢/23]

Brandkurven f. Schienenfahrzeuge
aus “Brandschutz in Fahrzeugen und Tunneln des OPNV” S.465 / VDV 2005
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ESSEN KETTWIG 23 6.2012
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21. November 2001 HBF Offenbach

Loschdauer 6 Y4 Std.




Wére dasuim S-288Funnel? S Bei TUBINGEN 18.8.2014
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Kaprun Nov. 2000 - 155 Tote!

Die Katastrophe von Kaprun

| Der Heizlufter Giberhitzt und
das aus dem Br emssystem

auslaufende Hydraulikol

entzuncet sich

Im November 2000 sterben 155 Menschen
in einer brennenden Standseilbahn

De Olleiu_mgen schmelzer,
der antslehend2 Druckverlust
fihrt 2um Stillstand des 7uges

' ginzicer Fluchi-
- ~ | Weq ist aur
| Es gbt keine Feuarioscher | g0 om breit

, : 3,60 m im Fahrgastraum, dic Taren
A Viadut| o lassen sich von innen
| 71 (802 m)[= . stelle -Dicht éffnen
Talstation imTunnel €, Bergstation
C—tl—c—y=—— o
L » 390Cm .

@LNI-M‘ 47
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Zugbrand im Tiefbahnhof Daegu/Korea 2003
197 Tote + 147 Verletze

Situation chart of DAEGU SUBWAY ARSON

gum' The arsonist Kim Dae Han took the train no.1079

a.m. at Myeongdeak Station SUUY=E

2 oAl The train was stopped on platiormal Jungangno Station, and the door
gang

No saaner than the arsonist set the fira;
. 3~4 passengers kep! from selling the fire; and |
23X oAl lhe arsonist threw a gasoline bottle ta car n

sat fire and ran away. and the passengsars escapad k k
SF sAlsse Fire repart requasted at the Fire Headquarters

SPIONSSHIBE Train no. 1080 was departed from Dasgu Station

lrain no. 1080 was entarad in Jungangno Sti

"Pc'w-'.w supply was .:lU! dawn

Ihe tire spread

The arsanist in tha hospital was arrastad
4
The bodies wera lounded
in the burnad train

“The fire was suppres

The passengers were died
from suffocation because
the door wasn't opened

WAR HX| ADYEE HE
(4% 7% 8
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Rauch aus Bahntunnel Baltimore/USA
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Auszug aus der Tunnelrichtlinie

Absolute Sicherheit ist weder technisch
noch wirtschaftlich erreichbar. Da die
moglichen Folgewirkungen eines Unfalls in ihrer
Kombination zu einer Vielzahl nicht vollig
auszuschlieBender, aber entsprechend
unwahrscheinlicher Szenarien fiihren,
mdussen die SicherheitsmaBnahmen einer
allgemeinen Konzeption folgen, die fur die
Mehrzahl aller Félle Erfolg verspricht. Dabei
kann der Erfolg von RettungsmafBnahmen
im Einzelfall durch extreme Bedingungen in

Frage gestellt sein.
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SICHERHEIT IM TUNNEL
Auszug aus Plananderungsbeschluld PFA 1.2

Ausgehend von der Erkenntnis, dass eine Eisenbahnstrecke in Tunnellage im
Havariefall mit hoheren Risiken verbunden ist als eine oberirdisch verlaufende
Strecke, ware es denkbar, dass die Tunnelsicherheit durch veranderte Malnahmen
der Entrauchung, der Léschwasserversorgung oder auch durch einen noch kirzeren
Abstand der Verbindungsbauwerke weiter erhéht werden kdnnte. Das maximal
Mdogliche kann von der Vorhabentragerin aber nicht gefordert werden. Wie bei allen
Entscheidungen zu Sicherheitsmalnahmen muss auch hier eine Abwagung
zwischen dem wirtschaftlich Zumutbaren und dem mdglichen Schadensereignis
stattfinden, wobei Letzteres anhand der Schadensintensitat und der
Eintrittswahrscheinlichkeit zu beurteilen ist. Wenn im Havariefall ein brennender Zug
im Tunnel liegen bleibt oder ein im Tunnel entgleister Zug in Brand gerat, muss mit
einer hohen Schadensintensitat gerechnet werden. Dem steht eine nur sehr geringe

Eintrittswahrscheinlichkeit gegentber. -
Ingenieure22 T




Raumzeit aus Doppelstock-Zug 1im Tunnel
ERMITTLUNG nach BOStrab bzw. NFPA 130

n. Regelwerk zu erwarten

» T01: Zeit Brandbeginn bis Branderkennung (Vorbrandzeit) => 2,0 Min. 6,0 Min.
» T02: Brandmelden, Aufforderung Zug verlassen, Reaktionszeit => 2,0 Min. 2,0 Min.
» TF: Raumzeit: 7 Doppelstockwagen je 250 Pers. = 1.750 Pers.

Engstelle Ausstieg auf Gleisebene 20 Pers./Min.je Tur => 6,2 Min. 6,2 Min.
» T1: [Angste Strecke 240 m bis Engstelle / Hindernis 0,9 m

mittl. Gehgeschwindigkeit: 1,0 m/s bzw. 0,64 m/s => 4.0 Min. 6,3 Min.
»W1: Wartezeit vor Engstelle [82 Pers./Min.] E1 = 1.750 Pers.: 82 = 21,4 Min.

W1 = E1 - (TF +T1) = 21,4 — (6,2 Min.+ 4,0 Min.) => 11,2 Min. 8,9 Min.
> T2: weitere Strecke bis Rettungsschleuse 240 m, Gehzeit wie T1 => 4.0 Min. 6,3 Min.
» S1: Schleusenzeit vor 1. Schleusentur, DurchlaRfahigkeit: 160 Pers./Min.

S1=1.750:160 = 10,9 Min.

»W2: Wartezeit vor 1. Schleusenttir: s1-(T1 +12) = 10,9 Min.- (4 + 4,0) Min.=>2,9 Min. 0,0 Min.
» T3: Gehstrecke 15 m durch Rettungsstollen => 0,3 Min. 0,5 Min.
» S2: Schleusenzeit 2. Schleusentir == 0,1 Min. 0,1 Min.
» T4: Behinderung an Schleusentlr durch Rickstau vor 2.Réhre => ni. berticksichtigt 2.0 Min.
» Gesamt-Raumzeit: 32,7 Min. 38,3 Min.
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hhpberlin §
VERRAUCHUNG

Das|5chutzziel einer raucharmen Schichijkann gemal /vfdb Leitfaden/ als erfillt angesehen werden, wenn
in der jeweiligen Héhe die untenstehenden Schutzzielkriterien Uber EinE[EHpusitiunf.?_Eit von 900 s (15 min)
eingehalten werden.

-~ =

~

- eine CO:-Konzentration von < (2 Vol.-%, )
== zul. Grenzwert CO =150 ppm!

- eine CO-Konzentration von < (200 ppm,) HCN, HCL, SO,, Phosgen, Dioxine,

-7 I (] I 1at!

= eine Lufttemperatur von < 50°C und Furane nICf.l.'[ berUCkSIChtlgt'
R 3-5 Atemziige => Tod!

- eine ausreichende Sichtweite > 710 bis 20 moder

- eingloptische Rauchdichte) < 201 mbzw. < 0,15 n;jhei Ubersichtlich —~
strukturieTten Bereichen.

Dies bedeutet, dass durchschnittlich konstituierte Personen erst dann mit Gesundheitlichen Schader rech-
nen missen, wenn Sie Uber 1800 s (30 min) dauerhaft dieser Belastung ausdesetzt sind. In der Redel ist im

Rahmen der Selbstrettung von wesentlich kUrzeren Expositionsdavern auszudehen, sodass die Werte auf der
sicheren Seite liegen.

Der hichste Wert der optischen Dichte, bei dem die Randhedingungen[{ReizgasantEile. toxische Gase)|noch
eingehalten werden kbnnen, liegt bei 0,21 m™, wobei die Einwirkungszeit 10 min nicht Oberschreiten darf
{val. /Wilk/). Dieser optischen Dichte (reizender Rauch) entspricht eine mittlere Sichtweite von ca. 6 m fir
selbstleuchtende Objekte (C=5, bzw. ca, 10 m fir C=8) und ca. 3,70 m fir reflektierende Objekte. 54




